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A clutch device (16) operates as a 
multiple/double clutch with first (18) and second 
(20) clutch mechanisms allocated to first (24) and 
second (26) gear selector shafts respectively in 
order to choose whether to link a drive shaft (22) 
for a drive unit (12) to the first or second gear 
selector shaft for transferring moment. A gearbox 
(14) has forward and reverse gears. Gearbox 
operating conditions can be adjusted by means 
of a control mechanism (30) operated by a driver 
and/or by a control unit operating the gearbox 
and, if required, the clutch device, so that reverse 
and forward gearshifts are engaged 
simultaneously. An Independent claim is also 
included for a method for operating a motor 
vehicle to select forward and reverse gears with a 
gear selector shaft. 
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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Kraftfahrzeug und Verfahren zum Betrieb des Fahrzeugs, insbesondere zum Freischaukeln oder/und Rangieren 

@ Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug, welches einen 
Antriebsstrag mit einer Antriebseinheit (12), einem Ge- 
triebe (14) und einer Kupplungseinrichtung {16) zur Mo- 
mentenubertragung zwischen der Antriebseinheit und 
dem Getriebe aufweist, wobei die Kupplungseinrichtung 
ais Mehrfach-Kupplungseinrichtung, insbesondere Dop- 
pel-Kuppiungseinrichtung (16), mit einer einer ersten Ge- 
triebeeingangswelle (24) zugeordneten ersten Kupp- 
lungsanordnung (18) und einer einer zweiten Getriebe- 
eingangswelle (26) zugeordneten zweiten Kupplungsan- 
ordnung (20) ausgefuhrt ist, urn eine Abtriebswelle (22) 
der Antriebseinheit wahlweise mit der ersten oder/und 
der zweiten Getriebeeingangswelle in Momentenubertra- 
gungsverbindung zu bringen und wobei das Getriebe (14) 
wenigstens einen Vorwartsgang und wenigstens einen 
Ruckwartsgang aufweist, von denen ein der ersten Getrie- 
beeingangswelle zugeordneter Gang und ein der zweiten 
' Getriebeeingangswelle zugeordneter Gang gleichzeitig 
eingelegt sein konnen. Es wird vorgeschlagen, dass ver- 
mittels einer durch einen Fahrer bedienbaren Bedienan- 
CO ordnung (30) oder/und durch eine das Getriebe (14) und 
LO ggf. die Kupplungseinrichtung (16) betatigende Steuer- 
00 einheit ein Getriebebetriebszustand einstellbar ist, in dem 
QO gleichzeitig der der einen Getriebeeingangswelle zuge- 
^ ordnete Ruckwartsgang und ein der anderen Getriebeein- 
gangswelle zugeordneter Vorwartsgang eingelegt sind. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug, welches 
einen Antriebsslrang mit einer Antriebseinheit, einem Ge- 
triebe und einer Kupplungseinrichtung zur Momentenuber- 5 
tragung zwischen der Antriebseinheit und dem Getriebe auf- 
weist, wobei die Kupplungseinrichtung als Mehrfach- Kupp- 
lungseinrichtung, insbesondere Doppel-Kupplungseinrich- 
tung, rait einer einer ersten Getriebeeingangswelle zugeord- 
neten ersten Kupplungsanordnung und einer einer zweiten to 
Getriebeeingangswelle zugeordneten zweiten Kupplungs- 
anordnung ausgeftihrt ist, um eine Abtriebswelle der An- 
triebseinheit wahlweise mit der ersten oder/und der zweiten 
Getriebeeingangswelle in Momentenubertragungsverbin- 
. dung zu bringen, und wobei das Getriebe wenigstens einen 15 
Vorwartsgang und wenigstens einen Ruckwartsgang auf- 
weist, von denen ein der ersten Getriebeeingangswelle zuge- 
ordneter Gang und ein der zweiten Getriebeeingangswelle 
zugeordneter Gang gleichzeitig eingelegt sein konnen. 
[0002] Die Erfindung betrifft ferner ein Verfahren zum 20 
Betrieb eines derartigen Kraftfahrzeugs und speziell ein 
Verfahren zum Fahrbereitmachen des Kraftfahrzeugs, wenn 
dieses festgefahren bzw. steckengeblieben ist, sowie ein 
Verfahren zum Rangieren des Kraftfahrzeugs. 
[0003] In jungerer Zeit haben sogenannte Lastschalt- bzw. 25 
Doppelkupplungsgetriebe und Kupplungseinrichtungen fiir 
derartige Getriebe, sogenannte Mehrfach- bzw. Doppel- 
kupplungseinrichtungen, ein starkes Interesse gefunden, da 
sie bei entsprechender Automatisierung einen Fahrkomfort 
wie bei einem herkommlichen Automatikgetriebe mit zuge- 30 
ordnetem Drehmomentwandler versprechen, ohne die Ver- 
luste eines Drehmomentwandlers hinnehmen zu miissen. 
Derartige Getriebe- und Kupplungseinrichtungen ermogli- 
chen insbesondere ein sequentielles Schalten ohne Zugkraft- 
unterbrechung, wenn beispielsweise die ungeradzahligen 35 
Vorwartsgange der einen Getriebeeingangswelle und die 
gradzahligen Vorwartsgange der anderen Getriebeeingangs- 
welle zugeordnet sind. Einer der beiden Getriebeeingangs- 
wellen ist ferner der Ruckwartsgang zugeordnet Beim nor- 
malen Betrieb des Fahrzeugs macht es offensichtlich keinen 40 
technischen Sinn, einen Vorwartsgang und den Ruckwarts- 
gang gleichzeitig eingelegt zu haben; es scheint vielmehr 
sogar geboten, zur Vermeidung von Beschadigungen gar 
nicht die Moglichkeit zu geben, einen derartigen Getriebe- 
betriebszustand einzulegen. 45 
[0004] Der Erfinder hat demgegeniiber aber erkannt, dass 
es durchaus Situationen im Zusammenhang mit dem Betrieb 
eines Kraftfahrzeugs gibt, bei denen es zweckmaBig sein 
kann, gleichzeitig einen Vorwartsgang und den Ruckwarts- 
gang eingelegt zu haben. Die Erfindung schlagt demgemaB 50 
fiir das eingangs genannte Kraftfahrzeug vor, dass vermit- 
tels einer durch einen Fahrer bedienbaren Bedienanordnung 
oder/und durch eine das Getriebe und ggf. die Kupplungs- 
einrichtung betatigende Steuereinheit ein Getriebebetriebs- 
zustand einstellbar ist, in dem gleichzeitig der der einen Ge- 55 
triebeeingangswelle zugeordnete Ruckwartsgang und ein 
der anderen Getriebeeingangswelle zugeordneter Vorwarts- 
gang eingelegt sind. 

[0005] Im Zusammenhang mit dem Erfindungsvorschlag 
wird vor allem an Rangiersituationen gedacht, bei denen das 60 
Kraftfahrzeug durch Hin- und Herfahren in Vorwarts- und 
Rtickwartsrichtung rangiert werden muss. Herkommlich 
muss zum Wechsel von der Vorwartsfahrrichtung zur Ruck- 
wartsfahrrichtung der Vorwartsgang herausgenommen und 
der Ruckwartsgang eingelegt werden bzw. umgekehrt. Die 65 
entsprechende Getriebebetatigung braucht eine gewisse 
Zeit, und die Synchronisiereinrichtungen des Getriebes wer- 
den hierdurch wiederholt betatigt, so dass entsprechender 



VerschleiB auftreten kann. Nach dem Erfindungsvorschlag 
ist es moglich, zwischen der Vorwartsfahrrichtung und der 
Ruckwartsfahrrichtung allein durch entsprechende Betati- 
gung der Kupplungseinrichtung zu wechseln, ohne dass ein 
erneuter Synchronisierungsbedarf innerhalb des Getriebes 
auftritt. Soweit man von einer Synchronisierung uberhaupt 
sprechen kann, wird diese durch die Kupplungseinrichtung 
vorgenommen, die in der Regel fur langer andauernde 
Schlupfzustande ausgelegt ist und damit keinem UbermaBi- 
gen VerschleiB unterliegt. 

[0006] Der erfindungsgemaBe Getriebebetriebszustand, in 
dem gleichzeitig ein Ruckwartsgang und ein Vorwartsgang 
eingelegt sind, kann auch vorteilhaft im Zusammenhang mit 
einem sogenannten "Freischaukeln" eines festgefahrenen 
bzw. steckengebliebenen Kraftfahrzeugs ausgenutzt wer- 
den. Wie allgemein bekannt sein diirfte, kann ein Fahrzeug, 
das sich festgefahren hat bzw. das steckengeblieben ist (d. h. 
die Antriebsrader drehen durch), durch "Freischaukeln" 
wieder in Gang gesetzt werden. Herkommlich erfolgt dies 
bei einem manuellen Schaltgetriebe wie folgt: im 1. oder im 
Ruckwartsgang wird gegen einen Widerstand angefahren. 
Dann wird die Kupplung ausgeriickt, um entgegen der vor- 
herigen Bewegungsrichtung zuriickzurollen. Dann wird 
wieder gegen das Hindernis angefahren. Ziel ist, dem Fahr- 
zeug durch "Hin- und Herschaukeln" so viel Schwung in ei- 
ner Richtung zu verleihen, dass das Fahrzeug wieder frei- 
kommt. Es besteht aber keine Gewahr, dass beim Auskup- 
peln das Fahrzeug in die andere Richtung zuriickrollt, so 
dass dann mit etwas Anlauf und Schwung erneut gegen den 
Widerstand angefahren werden kann. Eine "Freischaukel- 
wirkung" ist deswegen nicht garantiert und kann strengge- 
nommen maximal nur fur eine Fahrzeugbewegungsrichtung 
erhalten werden. 

[0007] Der erfindungsgemaBe Getriebebetriebszustand er- 
moglicht, dass auch beim Zuriickrollen das Fahrzeug in der 
Ruckrollrichtung angetrieben wird. Es kann also in beiden 
Fahrtrichtungen die "Freischaukelwirkung" erzielt werden, 
so dass der Anlauf des Fahrzeugs sich bei jeder Hinbewe- 
gung und jeder Ruckbewegung vergroBert und damit eine 
hohe Wahrscheinlichkeit besteht, dass das Fahrzeug wieder 
freikommt. 

[0008] Aus dem Vorstehenden ergibt sich, dass es beson- 
ders zweckmaBig ist, wenn in dem Getriebebetriebszustand 
mit dem Ruckwartsgang gleichzeitig ein niedriger Vorwarts- 
gang eingelegt ist, beispielsweise der niedrigste Gang (1. 
Gang) oder der zweitniedrigste Gang (2. Gang). 
[0009] Es sollten SicherheitsmaBnahmen getroffen sein, 
dass der erfindungsgemaBe Betriebszustand nicht versehent- 
lich einstellbar ist. Hierzu wird vorgeschlagen, dass der Ge- 
triebebetriebszustand nur einstellbar ist, wenn die Kupp- 
lungsanordnungen momentan ausgeriickt sind. Ferner wird 
in diesem Zusammenhang vorgeschlagen, dass der Getrie- 
bebetriebszustand nur bei still stehendem Kraftfahrzeug ein- 
stellbar ist. Eine besonders hohe Sicherheit gegen Fehlbe- 
dienungen wird dann erreicht, wenn der Getriebebetriebzu- 
stand nur auf Betatigung einer speziellen, dem Getriebebe- 
triebszustand zugeordneten Bedienanordnung durch den 
Fahrer einstellbar ist. 

[0010] Fur verschiedene Betriebsweisen des Kraftfahr- 
zeugs, insbesondere fur das angesprochene Rangieren und 
das angesprochene "Freischaukeln", wird vorgeschlagen, 
dass nach Einstellung des Getriebezustands die Kupplungs- 
einrichtung im Sinne eines Einruckens einer der beiden 
Kupplungsanordnungen, und dann einmal oder wiederholt 
im Sinne eines Ausruckens der einen und Einruckens der an- 
deren der beiden Kupplungsanordnungen bzw. im Sinne ei- 
nes Einruckens der einen und Ausruckens der anderen der 
beiden Kupplungsanordnungen betatigbar ist. Es wird spe- 
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ziell daran gedacht, dass die Kupplungseinrichtung im 
Sinne des Ein- und Ausriickens der beiden Kupplungsanord- 
nungen durch den Fahrer unter Vermittlung einer/der Be- 
dienanordnung betatigbar ist. Es ist aber nicht ausgeschlos- 
sen, dass man auch einen Automatikmodus vorsieht, in dem 
die Kupplungseinrichtung im Sinne des Ein- und Ausruk- 
kens der beiden Kupplungsanordnungen durch eine Steuer- 
einheit betatigt wird, ohne dass der Fahrer das "Umschalten" 
zwischen den beiden Kupplungsanordnungen noch einzeln 
anweisen muss. 

[0011] Die Bedienanordnung kann vorteilhaft zwei Schal- 
ten oder Taster aufweisen, von denen einer dem Einkuppeln 
der einen und Auskuppeln der anderen Kupplungsanord- 
nung und der andere dem Auskuppeln der einen und Ein- 
kuppeln der anderen Kupplungsanordnung zugeordnet ist. 
Es kann sich beispielsweise um Schalter oder Taster an ei- 
nem Lenkrad handeln, die ansonsten ein sequentielles 
Schalten des Getriebes in Hochschalt- bzw. Riickschaltrich- 
tung auslosen. Ferner wird als besonders bevorzugt vorge- 
schlagen, dass die Bedienanordnung einen im Sinne eines 
Schwenken oder Verschiebens betatigbaren Bedienhebel 
aufweist, wobei eine Betatigungsrichtung des Bedienhebels 
dem Einkuppeln der einen und Auskuppeln der anderen 
Kupplungsanordnung und eine andere, vorzugsweise zur ei- 
nen Betatfgungsrichtung im Wesentlichen entgegengesetzte 
Betatigungsrichtung des Bedienhebels dem Auskuppeln der 
einen und Einkuppeln der anderen Kupplungsanordnung zu- 
geordnet ist. Bei den Bedienhebel kann es sich um den nor- 
malen Schalthebel handeln, wobei beispielsweise die glei- 
che Schaltgasse des Bedienhebels verwendet werden kann, 
die zum manuell angewiesenen sequentiellen Hoch- bzw. 
Herunterschalten dient. 

[0012] Nach einer bevorzugten Ausgestaltung werden die 
beiden Kupplungsanordnungen derart betatigt oder sind der- 
art betatigbar, dass beim Ausrucken der einen Kupplungsan- 
ordnung die andere Kupplungsanordnung schon vor Ab- 
schluss des Ausriickvorgangs im Sinne eines Einriickens be- 
tatigt wird. Es ist insbesondere vorgesehen, dass die beiden 
Kupplungsanordnungen derart betatigt werden oder betatig- 
bar sind, dass beim Verlagern des Antriebsmoments der An- 
triebseinheit von der einen zur anderen Kupplungsanord- 
nung der Antriebsstrang nichtvolistandig unterbrochen 
wird. Hierdurch soil erreicht werden, dass beim "Freischau- 
keln" das Antriebsmoment so weit als moglich verzoge- 
rungsfrei zwischen der einen und der anderen Kupplungsan- 
ordnung verlagert wird, so dass die Riickroll- bzw. Vor- 
wartsrollbewegung des Fahrzeugs optimal durch Antriebs- 
moment von der Antriebseinheit (in der Regel eine Brenn- 
kraftmaschine) unterstiitzt wird. 

[0013] Die Erfindung stelit neben dem erfindungsgema- 
8en Kraftfahrzeug ferner ein Verfahren zum Betreiben des 
Kraftfahrzeugs bereit. Das Verfahren zeichnet sich dadurch 
aus, dass in Zuordnung zu einer Getriebeeingangswelle ein 
Riickwartsgang und in Zuordnung zur anderen Getriebeein- 
gangswelle ein Vorwartsgang eingelegt wird und dann die 
Kupplungseinrichtung derart betadgt wird, dass das An- 
triebsmoment der Antriebseinheit das Kraftfahrzeug in vor- 
gegebener oder wahlbarer Reihenfolge wenigstens einmal 
iiber den Vorwartsgang und wenigstens einmal iiber den 
Riickwartsgang antreibt. 

[0014] Eine Ausgestaltung des Verfahrens zeichnet sich 
dadurch aus, dass das Antriebsmoment vom einen zum an- 
deren Gang verlagert wird, wenn ein Radschlupf einen 
Schwellenwert ubersteigt oder/und auf das Kraftfahrzeug 
wirkende, dem Antriebsmoment entgegenwirkende Gegen- 
krafte einen Schwellenwert iibersteigen. Das Antriebsmo- 
ment kann insbesondere dann von einem zum anderen Gang 
verlagert werden, wenn eine Fahrzeuggeschwindigkeit unter 
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einen Schwellenwert sinkt. Es wird in diesem Zusammen- 
hang insbesondere daran gedacht, das Verfahren zum Fahr- 
bereitmachen des Fahrzeugs zu verwenden, wenn dieses 
festgefahren bzwk steckengeblieben ist. 
5 [0015] Das Verfahren ist aber auch vorteilhaft zum Ran- 
gieren des Kraftfahrzeugs verwendbar. 
[0016] Die Erfindung wird im Folgenden anhand eines 
Ausfuhrungsbeispiels naher erlautert. 
[0017] Fig. 1 zeigt schematisch einen Kraftfahrzeug-An- 
to triebsstrang mit zugeordneten angetriebenen Radern und ei- 
ner dem Getriebe und der Kupplungseinrichtung zugeordne- 
ten Bedienanordnung. 

[0018] Fig. 1 zeigt schematisch einen Antriebsstrang 10 
mit einer von einer Brennkraftmaschine (Verbrennungsmo- 
15 tor) gebildeten Antriebseinheit 12, einen Doppelkupplungs- 
oder Lastschaltgetriebe 14 und einer sogenannten Doppel- 
kupplung 16 zwischen der Antriebseinheit und dem Ge- 
triebe. Im vorliegenden Fall handelt es sich um eine Doppel- 
kupplung mit zwei nasslaufenden Lamellen-Kupplungsan- 

20 ordnungen 18 und 20, beispielsweise gemafi einer Kon- 
struktion der Anmelderin, wie sie in verschiedenen Patent- 
anmeldungen beschrieben ist, vgl. beispielsweise 
DE 100 04 179 Al. Es kann sich aber auch um eine trocken- 
laufende Doppelkupplung handeln. 

25 [0019] Die beiden Kupplungsanordnungen sind eingangs- 
seitig mit einer Abtriebswelle 22 der Antriebseinheit und 
ausgangsseitig mit einer jeweiligen Getriebeeingangswelle 
24 bzw. 26 verbunden, wobei wenigstens die Getriebeein- 
gangswelle 24 als Hohlwelle ausgefiihrt ist, durch die sich 

30 die Getriebeeingangswelle 26 erstreckt. Im Getriebe 14 sind 
verschiedene Getriebeziige der Getriebeeingangswelle 24 
und verschiedene Getriebezuge der Getriebeeingangswelle 
26 zugeordnet, wie dies an sich bekannt ist. Je nach einge- 
legtem Getriebegang steht die Getriebeeingangswelle 24 

35 oder/und die Getriebeeingangswelle 26 mit einer Getriebe- 
abtriebswelle 28 in Momentenubertragungsverbindung. An 
der Getriebeabtriebswelle 28 sind die angetriebenen Rader 
30a und 30b angekoppelt, wobei hier von zwei angetriebe- 
nen Radern ausgegangen wird. Die Erfindung ist aber auch 

40 auf ein Fahrzeug mit AUradantrieb anwendbar. 

[0020] Zum sequentiellen Schalten ohne Zugkraftunter- 
brechung kann sowohl in Zuordnung zur Getriebeeingangs- 
welle 24 als auch in Zuordnung zur Getriebeeingangswelle 
26 ein jeweiliger Vorwartsgang eingelegt werden, wie dies 

45 an sich bekannt ist. 

[0021] ErfindungsgemaB besteht ferner die Moglichkeit, 
auf der einen Getriebeeingangswelle einen Riickwartsgang 
und auf der anderen Getriebeeingangswelle einen Vorwarts- 
gang einzulegen. Das Gangeinlegen als solches erfolgt 

50 durch an sich bekannte Stellglieder. Beim Ausfuhrungsbei- 
spiel konnen der Vorwartsgang und der Riickwartsgang nur 
dann gleichzeitig eingelegt werden, wenn der Fahrer einen 
diesem Getriebebetriebsmodus zugeordneten Schalter 30 
betatigt. Sicherheitshalber ist ferner vorgesehen, dass dieser 

55 Getriebebetriebsmodus nur bei momentan ausgekuppelten 
Kupplungsanordnungen 18 und 20 und stillstehendem 
Kraftfahrzeug eingelegt werden kann. 
[0022] Auf Grundlage des Erfindungsvorschlags kann ins- 
besondere ein sehr effektives "Freischaukeln" des Kraftfahr- 

60 zeugs erfolgen, wenn dieses auf einem nicht idealen Unter- 
grund festgefahren bzw. steckengeblieben ist. Dadurch, dass 
im genannten Getriebebetriebsmodus der Vorwartsgang und 
der Riickwartsgang gleichzeitig eingelegt sind, kann durch 
entsprechende Ansteuerung der Doppelkupplung 16 das An- 

65 triebsmoment iiber das Getriebe in kurzer Folge abwech- 
selnd in Vorwartsrichtung und in Ruckwartsrichtung wir- 
ken, so dass bei jedem Hin- und Ruckrollen des Fahrzeugs 
der Schwung des Fahrzeugs und damit der zuriickgelegte 
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Weg zunimmL 

[0023] Wie erwahnt, ist der "Freischaukel modus" (oder 
alternativ ein "Rangiermodus") durch Aklivierung einer ent- 
sprechenden T^ste freigebbar. Im "Freischaukelmodus" 
bzw. "Rangiermodus" ist dann auf beiden Getriebeeingangs- 5 
wellen ein Gang eingelegt, und zwar auf der einen, dem 
Ruckwartsgang zugeordneten Getriebeeingangswelle der 
Ruckwartsgang und auf der anderen Getriebeeingangswelle 
ein Vorwartsgang, vorzugsweise der niedrigste. Es wird 
dann zum "Freischaukeln" gegen ein Hindemis vorwarts 10 
oder ruckwarts angefahren, bis ein "Kraftegleichgewicht" 
zwischen dem Fahrzeug und dem Hindemis besteht, d. h. 
das Fahrzeug zum Stehen kommt, oder bis der Radschlupf 
zu groB wird. 

[0024] Dann kann vom Fahrer mittels einer Bedienanord- 15 
nung das Kommando "Anderung der Fahrtrichtung" gege- 
ben werden. Es kann sich um eine spezielle Bedienanord- 
nung handeln. Vorzugsweise wird aber der normale Schalt- 
hebel dafiir verwendet, den Fahrtrichtungsanderungs- 
wunsch zu geben. In Fig. 1 ist ein Schalthcbel 32 mit zwei 20 
Schaltgassen 34 und 36 gezeigt, wobei die Schaltgasse 34 
der Schaltgasse eines normalen Automatikgetriebes mit den 
Schaltpositionen P, R, N, D entspricht und die Schaltgasse 
36 zum manuellen Weiterschalten des Getriebes in einer se- 
quentiellen Schaltfolge dient. Diese Schaltgasse 36 kann 25 
vorteilhaft auch dafur vorgesehen sein, im "Freischaukel- 
modus" bzw. im "Rangiermodus" die Doppelkupplung 16 
derart anzusteuem, dass die eine Kupplungsanordnung der 
beiden Kupplungsanordnungen 18 und 20 eingeriickt und 
die andere der beiden Kupplungsanordnungen ausgeriickt 30 
wird. 

[0025] Ist keine Schaltgasse in der Art der Schaltgasse 36 
vorgesehen, so kann man auch die Schaltgasse 34 fur die ge- 
nannte Ansteuerung der Doppelkupplung verwenden, wobei 
beispielsweise zwischen R und D umgeschaltet wird, ohne 35 
dass beim Durchgang des Hebels durch die Schaltstellung N 
tatsachlich der Vorwartsgang und der Ruckwartsgang her- 
ausgenommen werden. 

[0026] Ganz egal, ob man einen gesonderten Hebel fur 
den "Freischaukelmodus" bzw. "Rangiermodus" verwendet 40 
oder - wie vorgeschlagen - den normalen Schalthebel dafiir 
vorsieht, ist es sehr zweckmaBig, wenn der Fahrer zum Um- 
schalten zwischen Vorwartsrichtung und Ruckwartsrichtung 
nur eine eindirnensionale Bewegung ausfiihren muss. 
[0027] Es kbnnen auch Taster, Schaltwippen oder derglei- 45 
chen am Lenkrad vorgesehen sein, die vom Fahrer zum An- 
steuem der Doppelkupplung im Sinne des Einkuppelns der 
einen Kupplungsanordnung und des Auskuppelns der ande- 
ren Kupplungsanordnung betatigbar sind. Es kann sich um 
die gleichen Schaltwippen oder Taster handeln, die zum ma- 50 
nuellen sequentiellen Schalten des Getriebes verwendbar 
sind. 

[0028] Der erfindungsgemaBe "Gangwechsel" auf Grund- 
lage einer Verlagerung des Antriebsmoments von der einen 
Kupplungsanordnung zur anderen Kupplungsanordnung 55 
ohne Anderung des Getriebezus lands zeichnet sich dadurch 
aus, dass das "Umschalten" wenig Zeit benotigt, da das Ge- 
triebe selbst nicht umgeschaltet wird und dementsprechend 
Betatigungszeiten von Getriebeaktuatoren usw. entfallen. 
Fiir das "Freischaukeln" sollte das Umschalten so erfolgen, 60 
dass beim Offnen der einen Kupplung schon kurz vor voll- 
standiger Antriebsstrangunterbrechung die andere Kupp- 
lung bereits im Einriicksinne betatigt wird, so dass das An- 
triebsmoment mit geringstmoglicher Zeitverzogerung vom 
einen Gang zum anderen Gang verlagert wird, so dass so- 65 
wohl das "Vorwartsrollen" des Fahrzeugs als auch das 
"Ruckwartsrollen" des Fahrzeugs besonders wirkungsvoll, 
namlich nur mit rninimaler Zeitverzogerung gegeniiber dem 
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Zeitpunkt, in dem der Fahrer das Kommando "Anderung der 
Fahrtrichtung" gegeben hat, durch das A ntriebs moment der 
Antriebseinheit unterstiitzt wird. Ein derartiges "schnelles" 
Umsteuern des Antriebsmoments von der einen Kupplungs- 
anordnung zur anderen Kupplungsanordnung und damit 
vom Vorwartsgang zum Ruckwartsgang, bzw. umgekehrt, 
bietet beim Rangieren eines Kraftfahrzeugs keine besonde- 
ren Vorteile. Es kann deshalb vorgesehen sein, dass man die 
erlauterte "uberschneidende" Betatigung nur in Verbindung 
mit dem "Freischaukelmodus" vorsieht. Hierzu kann die Be- 
dienanordnung dafiir ausgefuhrt sein, dass der Fahrer wahl- 
weise den "Freischaukelmodus" oder den "Rangiermodus" 
freigibt oder einstellt. 

Patentanspriiche 

1 . Kraftfahrzeug, welches einen Antriebsstrang mit ei- 
ner Antriebseinheit (12), einem Getriebe (14) und einer 
Kupplungseinrichtung (16) zur Momentenubertragung 
zwischen der Antriebseinheit und dem Getriebe auf- 
weist, wobei die Kupplungseinrichtung (16) als Mehr- 
fach-Kupplungseinrichtung, insbesondere Doppel- 
Kupplungseinrichtung (16), mit einer einer ersten Ge- 
triebeeingangswelle (24) zugeordneten ersten Kupp- 
lungsanordnung (18) und einer einer zweiten Getriebe- 
eingangswelle (26) zugeordneten zweiten Kupplungs- 
anordnung (20) ausgefuhrt ist, um eine Abtriebswelle 
(22) der Antriebseinheit wahlweise mit der ersten oder/ 
und der zweiten Getriebeeingangswelle in Momenten- 
ubertragungsverbindung zu bringen, und wobei das 
Getriebe wenigstens einen Vorwartsgang und wenig- 
stens einen Ruckwartsgang aufweist, von denen ein der 
ersten Getriebeeingangswelle zugeordneter Gang und 
ein der zweiten Getriebeeingangswelle zugeordneter 
Gang gleichzeitig eingelegt sein konnen, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass vermittels einer durch einen Fahrer 
bedienbaren Bedienanordnung (30) oder/und durch 
eine das Getriebe (14) und ggf. die Kupplungseinrich- 
tung (16) betatigende Steuereinheit ein Getriebebe- 
triebszustand einstelibar ist, in dem gleichzeitig der der 
einen Getriebeeingangswelle zugeordnete Ruckwarts- 
gang und ein der anderen Getriebeeingangswelle zuge- 
ordneter Vorwartsgang eingelegt sind. 

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass mit dem Ruckwartsgang gleichzeitig ein 
niedriger Vorwartsgang eingelegt ist. 

3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, xlass der niedrige Vorwartsgang der niedrig- 
ste Gang (1. Gang) oder der zweitniedrigste Gang (2. 
Gang) ist. 

4. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Getriebebetriebszu- 
stand nur einstelibar ist, wenn die Kupplungsanordnun- 
gen (18, 20) momentan ausgeriickt sind. 

5. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Getriebebetriebszu- 
stand nur bei still stehendem Kraftfahrzeug einstelibar 
ist. 

6. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Getriebebetriebszu- 
stand nur auf Betatigung einer speziellen, dem Getrie- 
bebetriebszu stand zugeordneten Bedienanordnung 
(30) durch den Fahrer einstelibar ist. 

7. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, dass nach Einstellung des Ge- 
triebezustands die Kupplungseinrichtung (16) im Sinne 
eines Einruckens einer der beiden Kupplungsanord- 
nungen, und dann einmal oder wiederholt im Sinne ei- 
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nes Ausruckens der einen und Einriickens der anderen 
der beiden Kupplungsanordnungen bzw. irn Sinne ei- 
nes Einriickens der einen und Ausruckens der anderen 
der beiden Kupplungsanordnungen betatigbar ist, 

8. Kraftfahrzeug nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Kupplungseinrichtung durch Betati- 
gung einer/derBedienanordnung (32) durch den Fahrer 
im Sinne des Ein- und Ausruckens der beiden Kupp- 
lungsanordnungen (18, 20) betatigbar ist. 

9. Kraftfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Bedienanordnungen zwei Schalter 
oder Taster aufweist, von denen einer dem Einkuppeln 
der einen und Auskuppeln der anderen Kupplungsan- 
ordnung und der andere dem Auskuppeln der einen und 
Einkuppeln der anderen Kupplungsanordnung zuge- 
ordnet ist. 

10. Kraftfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Bedienanordnung einen im Sinne ei- 
nes Schwenken oder Verschiebens betatigbaren Be- 
dienhebel (32) aufweist, wobei eine Betatigungsrich- 
tung des Bedienhebels dem Einkuppeln der einen und 
Auskuppeln der anderen Kupplungsanordnung und 
eine andere, vorzugsweise zur einen Betatigungsrich- 
tung im Wesentlichen entgegengesetzte Betatigungs- 
richtung Bedienhebels dem Auskuppeln der einen und 25 
Einkuppeln der anderen Kupplungsanordnung zuge- 
ordnet ist. 

1 1 . Kraftfahrzeug nach einem der Ansprtiche 7 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Kupplungs- 
anordnungen (18, 20) derart betatigt werden oder beta- 
tigbar sind, dass beim Ausriicken der einen Kupplungs- 
anordnung die andere Kupplungsanordnung schon vor 
Abschluss des Ausriickvorgangs im Sinne eines Ein- 
riickens betatigt wird. 

12. Kraftfahrzeug nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die beiden Kupplungsanordnungen der- 
art betatigt werden oder betatigbar sind, dass beim Ver- 
lagern des A ntriebs moments der Antriebseinheit von 
der einen zur anderen Kupplungsanordnung der An- 
triebstrang nicht vollstandig unterbrochen wird. 

13. Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs 
nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dass in Zuordnung zu einer Getriebe- 
eingangswelle ein Riickwartsgang und in Zuordnung 
zur anderen Getriebeeingangswelle ein Vorwartsgang 
eingelegt wird und dann die Kupplungseinrichtung 
(16) derart betatigt wird, dass das Antriebsmoment der 
Antriebseinheit (12) das Kraftfahrzeug in vorgegebe- 
ner oder wahlbarer Reihenfolge wenigstens einmal 
iiber den Vorwartsgang und wenigstens einmal iiber 
den Riickwartsgang antreibt. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Antriebsmoment vom einen zum an- 
deren Gang verlagert wird, wenn ein Radschlupf einen 
Schwellenwert iibersteigt oder/und auf das Kraftfahr- 
zeug wirkende, dem Antriebsmoment entgegenwir- 
kende Gegenkrafte einen Schwellenwert ubersteigen, 

15. Verfahren nach Anspruch 13 oder 14, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das Antriebsmoment vom einen 
zum anderen Gang verlagert wird, wenn eine Fahr- 
zeuggeschwindigkeit unter einen Schwellenwert sinkt. 

16. Verfahren nach einem der Anspriiche 13 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet, dass es zum Fahrbereitma- 
chen des Kraftfahrzeugs verwendet wird, wenn dieses 
festgefahren bzw. steckengeblieben ist. 

17. Verfahren nach einem der Anspriiche 13 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet, dass es zum Rangieren des 
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Kraftfahrzeugs verwendet wird. 
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